



J C.~`~ h~ J`~~ ~~5
,~~ ~~ }~o~ ~~~~ ~~~~ 7626 ~~, ~ ~` fi ,~Q,o ~, `~ ~,F,~
1988 J~~` ~~ Qo~
hooo~~~
310 iiiiiiiiuiiiuiiuimi~miuuiioiiioiiuiDETERMINANTEN VAN DE VRAAG NAAR
VAKANTIEREIZEN: EEN VERKENNING VAN
MATERIELE EN IIYIlriATERIELE FACTOREN
Drs. H. Leo Theuns
FEw 3io
maart 19881
Determinanten van de vraag naar vakantiereizen: een verkenning van materi- w
ële en immateriële factoren
"Was ist Urlaub? Vielleicht weniger eine
Errungenschaft der Arbeiter als ein Triumph
der Arbeit, die nun das ganze leben bestimmt."
Pascal Bruckner 8~ Alain Finkielkraut
"Sedert het einde van de tweede wereldoorlog is er een sterke stijging
geweest in uitgaven die verband houden met recreatie en reizen, met opvoe-
ding en culturele aspiraties" (Katona, 1967:317). Deze uitgavenstijging is
volgens Katona terug te voeren tot de groeiende welvaart van grote groepen
van de bevolking, gecombineerd met een vermeerdering van de vrije tijd en
een verandering in de smaak, neigingen en belangstelling van de bevolking.
Groeiende welvaart en vermeerdering van de vrije tijd zijn hierbij voor-
waardenscheppende of mogelijk makende factoren, terwijl de verandering in
smaak, neigingen en belangstelling de eigenlijke veroorzakende factoren
vormen. De bedoelde uitgaven worden weliswaar eerst mogelijk door verande-
ring in de socio-economische variabelen waardoor de voorwaarden voor rea-
lisatie worden geschapen, msar het aanwezig zijn van de mogelijkheid om
effectieve vrasg uit te oefenen is op zich onvoldoende om deze vrsag de
facto te genereren. Dasrvoor is tevens nodig een wijziging in het patroon
van wensen, voorkeuren en behoeften van consumenten. Finke ( 1982:89) for-
muleert dit aldus: "Nachfragebeeinflussend wirken materielle sowie immate-
rielle Faktoren. Erstere bestimmen hauptsgchlich die Kauffghigkeit und
letztere die Kaufwilligkeit des Konsumenten. Beide zusammen wiederum be-
einflussen je nach Stërke ihrer Ausprggung die tatshchliche Nachfrage".
Materiële factoren
------------------
Naast de door Katona (1967:317) genoemde materiële determinanten vrije
tijd en welvaart ( bepaald door inkomen en vermogen) spelen ook de prijzen
en het aanbod een rol. Groeiende produktiviteit kan worden aangewend ten
behoeve van een vermeerdering van het inkomen en~of een vermeerdering van2
de vrije tijd. Galbraith ( 1969:2~5) constateert bijvoorbeeld voor de peri-
ode 1940-1965: "Had the 1939 income been a terminal objective, work effort
would have been cut in half in the ensuing twenty five years". Een prijs-
daling staat voor de consument gelijk san een toename in koopkracht. Een
relatieve prijsdaling vergroot bij een gegeven consumptiepatroon de moge-
lijkheden tot aankoop van de betreffende goederen of diensten (inkomensef-
fect). maar kan daarnaast ook invloed hebben op het consumptiepatroon
(substitutie-effect). De uitoefening van effectieve vraag wordt anderzijds
begrensd door de mogelijkheden die het aanbod biedt. Maanreizen worden
(nog) niet aangeboden en kunnen, ook al zou er behoefte ean bestsan, nog
niet worden geëffectueerd hoewel de technologische ontwikkeling dasrtoe
sinds 1969 wel de mogelijkheden heeft geschapen. De technologische ontwik-
keling heeft in dit geval niet geleid tot een voor de consument bereikbare
produktínnovatie omdat geen uitbreiding van het produktassortiment heeft
plaatsgevonden. Op het gebied van de duurzame consumptiegoederen is dasr-
van in de naoorlogse jaren wel duidelijk sprake geweest. Vsatwasser, was-
droger, televisie, compact disc, video, home- en personal computers hebben
het voor de consument beschikbare produktassortiment aanzienlijk vergroot.
Procesinnovatie heeft daarnaast geleid tot verschuiving in relatieve prij-
zen van aangeboden goederen en diensten. Automatisering en robotisering
hebben, zoals Gershuny (1983:20~21) terecht signaleert, geleid tot rela-
tieve prijsdaling van duurzame consumptiegoederen en relatieve prijsstij-
ging van diensten: "Prices of services have been rising at approximately
twice the rate of increase of prices of goods". Ook de overheidscomponent
in het asnbod is medebepalend voor de mogelijkheden tot effectieve vrsag-
uitoefening door consumenten. Zo heeft de beschikbaarstelling van wegin-
frastructuur invloed op de bruikbaarheid van en daardoor op de effectieve
vraag naar auto's. De vraag naar auto's is in dit geval te beschouwen als
een afgeleide van de vraag nasr wegvervoersdiensten. Het ontbreken van een
daarvoor nodige infrastructuur belemmert de koopmogelijkheden van deze
diensten en de voor de produktie ervan nodige vervoermiddelen.
Immateriële factoren --------------------
Behalve door materiLle determinanten als inkomen, produktassortiment en
infrastructuur bepaalde koopmogelijkheden is voor de effectuering van3
vraag nodig dat via de aankoopbeslissing in een gevoelde behoefte kan
worden voorzien. Het is gebruikelijk ten aanzien van de op behoefte geba-
seerde koopbereidheid drie categorieën van variabelen te onderscheiden:
socio-demografische, psychologische en sociale. Tesamen bepalen deze de
aan het koopgedrag ten grondslag liggende motieven en het patroon van
behoeften en verwachtingen. Het onderscheid tussen psychologische en soci-
ale de koopneiging beYnvloedende factoren is niet altijd even duidelijk.
Het bestaan van de sociale psychologie vormt een aanwijzing voor het be-
staan van intensieve interactie tussen het individuele en het sociale
veld. Bevrediging van de individueel psychologische behoeft aan zelfres-
pect en gevoel van eigenwasrde bijvoorbeeld is mede afhankelijk van door
de sociale omqeving ontvangen erkenning en achting. Dit zal meer het qevnl
zijn naarmate het individu meer "other-directed" en minder "inner-direct-
ed" (Riesman, 1959) is. Socio-demografische variabelen als leeftijd, be-
roep, opleiding en urbanisatiegraad oefenen eveneens invloed op de koopbe-
reidheid. Beroep en opleiding correleren echter zo sterk met inkomen dat
een afzonderlijke invloed moeílijk empirisch is vast te stellen. Dit geldt
ten dele ook voor de variabele leeftijd. Als indicatie van de levens- of
gezinsfase is ook hier een verband asnwezig met de individueel beschikbare
koopkracht, al dan niet als deel van een gezinsinkomen.
Interactie
De consumptieve vraag en de ontwikkeling daarin wordt derhalve beinvloed
door talloze interacterende factoren (Figuur 1). Een veelheid van de af-
zonderlijke factoren en de daartussen bestasnde interactie is moeilijk te
kwantificeren. Bij kwantitatieve analyse van de ontwikkeling van de con-
sumptieve vraag komt men daardoor niet verder dan het bepalen van de in-
vloed van een beperkt aantal determinanten, afzonderlijk danwel gezamen-
lijk. Bij het laatste wordt meestal gewerkt op basis van een model waarin
het te kwantificeren deel van de werkelijkheid op gestyleerde wijze wordt
weergegeven. Door de ontwikkeling van rekenfaciliteiten is het thans moge-
lijk om omvangrijke systemen van theoretisch consistente vraagvergelijkin-
gen te schatten (Van Ours, 1986:6). Toch kan ook hiermee slechts een ge-
brekkige benadering van de totale werkelijkheid worden verkregen. Het

















































Bron: Bij de samenstelling werd naast eigen inzichten gebruik gemaakt van Finke, 1982:90 en Van Ours,
1986:81.5
stelt dat de theorie var. het consumentengedrag zich strikt genomen beweegt
"in een lege ruimte die in de economische realiteit zijn weerga niet
heeft". Volgens Mishan (1961:1-11) is de zo geconstrueerde vraagtheorie,
hoewel technisch virtuoos, practisch onbruikbaar. Ze helpt niet om greep
te krijgen op de complexe werkelijkheid en is daarom niet meer dan een
nuttige exercitie in logisch (economisch) denken. Een meer kwalitatieve
analyse waarbij gebruik wordt gemaakt van plausibiliteitsgronden lijkt
daarom te prefereren. Een dergelijke benadering zal in het navolgende
worden gehanteerd om materiële en immateriële achtergronden vsn de gene-
rieke vraag naar vakantiereizen te expliciteren. De achtergronden van de
specifieke vraag, dit is de vraag naar bepaalde (soorten) bestemmingen,
komen daarbij slechts zijdelings asn de orde, namelijk via de invloed die
de beschikbasrheid van specifieke aanbodelementen uitoefent op de koopmo-
gelijkheid. Het accent zal derhalve liggen op de nog "niet geografisch
gerichte vraag" (Theuns, 1984: ~6), m.a.w. op de materiële determinanten
en de "impetus dimension" (Crompton, 1979: 415) van motieven, behoeften en
verwachtingen. De mede onder invloed van de marketing te realiseren vraag-
effectuering tot uitdrukking komend in de beslissing tot aankoop van een
bepaalde reis en de keuze voor een specifieke bestemming - de "directive
dimension" - zal hier onbesproken blijven.
Welvaart, vri~e ti~d en mobiliteit ----------- --- --------------
Reizen kost tijd en geld, impliceert afstandsoverbrugging en vergt organi-
satie. De mate waarin deze variabelen een rol spelen en hun onderlinge
verhouding is afhankelijk van de soort reis. Tussen hotelreizen, apparte-
mentsreizen, kampeerreizen, bus-, trein-, auto- en vliegreizen, city trips
en overwinteringsreizen, "up-market" en "down-market" reizen, reizen over
korte, middellange en lange afstand kunnen wat de onderlinge verhouding
van deze variabelen betreft aanzienlijke verschillen bestaan. Bij zgn.
alternatieve lange afstandsreizen of "drifter tourism" bijvoorbeeld, is in
vergelijking met het conventionele lange afstandstoerisme sprake van een
"trade-off" tussen tijd en geld (Theuns, 198~). Door tijd te investeren
kan op geld worden bespaard en wie over relatief weinig geld beschikt zal
een relatief langzame maar goedkope wijze van vervoer kiezen. Dit geldt,6
zoals uit empirisch onderzoek blijkt, niet alleen voor het vakantiereis-
verkeer maar in zijn algemeenheid voor het niet-werkverkeer, inclusief
winkelen. Hoe geringer het inkomen hce meer er in het niet-werkverkeer
wordt gelopen en wordt gebruik gemaakt van goedkope vervoermiddelen als de
bus; hoe hoger het inkomen hoe meer gebruik wordt gemaakt van de auto
(0'Flaherty, 1969:21; Vickerman, 1975:134). Toenemend inkomen blijkt bo-
vendien samen te gaan met een toenemende mobiliteit in het niet-werkver-
keer, zowel wat betreft het aantal reizen als wat betreft de afgelegde
afstanden (Vickerman, 1975:133). Het verband tussen inkomen en mobiliteit
blijkt ook duidelijk uit de deelname aan het vakantie-reisverkeer: hoe
hoger het inkomen hoe hoger de bruto vakantie-intensiteit, en de vakantie-
participatie of netto vakantie-intensiteit. De vakantieparticipatie of
netto vakantie-intensiteit geeft het asndeel van de bevolking aan dat met
vakantie gaat. De bruto vakantie-intensiteit geeft het aantal vakanties
aan dat de bevolking neemt. Het verband tussen inkomen en mobiliteit is af
te lezen uit de in tabel I voor België, de Bondsrepubliek Duitsland en
Zwitserland weergegeven cijfers.
Ook het verband tussen inkomen en afgelegde afstand wordt in het toeris-
tisch-recreatief reisverkeer bevestigd. Een indicatie daarvoor verschaft
het groeiend marktaandeel van de buitenlandse bestemmingen in het geheel
van de vaksnties naermate het netto gezinsinkomen stijgt. "De stijgende
welvaart werkt een afvloeiing naar de buitenlandse vaksntie-oorden in de
hand". (Vanhove, 1973:213) De stijgende bruto en netto-vakantie-intensi-
teit en het groeiend aandeel van de buitenlandse vakanties bij groeiend
inkomen vormen een indicatie voor de inkomenselasticiteit van de specifie-
ke vorm van mobiliteit die wordt asngeduid als het vakantie-reisverkeer.
Sauran (1978:2) merkt hierover op: "Recent studies concur that the income
elasticities are greater than unity, so that the share of tourism expendi-
ture in consumption rises with income." Hij tekent hier terecht bij aan
dat uit het feit dat berekende inkomenselasticiteiten in de tijd variëren
geconcludeerd mag worden dat het inkomen alleen een onvoldoende verkla-
ringsgrond biedt. Zo komt bijvoorbeeld Menges (1957: 51) voor de periode
1924-1939 voor Duitsland tot een inkomenselasticiteit 0,72 en voor de
periode 1949-1956 1,33. Een plausibele verklaring voor de lage elastici-
teitscoëfficient in de vooroorlogse periode is gelegen in het, ondanks7
Tabel I. Gezinsinkomen en vakantieparticipatie in België, de Bondsrepu-
bliek Duitsland en Zwitserland.
België ( 1982) B.R.D. (1980) Zwitserland (1980)
Gezinsin- Vakantie- Netto gezins- Vakantie- Netto gezins- Vakantie-
komen in partici- inkomen in partici- inkomen in partici-
1.000 BF patie DM per maand patie Zw. frs. per patie
per maand in x in x maand in x
~ 20 19,5 ~ 1000 32,7 ~ 1200 46
20-30 27,8 1000-1500 36,5 1200-1800 56
30-40 44,3 1500-2000 48,7 1800-2600 68
40-50 51,6 2000-2500 57,4 2600-3400 74
50-70 67,9 2500-3000 63.9 3400-4200 77
70-90 72,2 3000-3500 67,3 4200-5000 81
~ 90 75,7 ~ 3500 76,3 5000-6500 83
6500-8000 88
~ 8000 87
Bron: Boerjan, De Keyser, Vanhove, 1984; Baretje, 1981a en 1981b
stijging, lage absolute peil van de inkomens, waardoor slechts weinigen de
kritische grens van de zgn. "Wohlstandsschwelle" (Zedek, 1968:89) bereik-
ten, m.a.w. er was voor velen niet of nauwelijks sprake van discretionair
inkomen. Een plausibele verklaring ligt echter ook in de mogelijk interve-
niërende werking van de variabele vrije tijd. Aangenomen mag worden dat de
toentertijd nog pas zeer beperkt beschikbare vrije tijd in de vorm van
vakantiedagen die in een aaneengesloten periode konden worden opgenomen,
belemmerend heeft gewerkt op de vraag naar vakantieriezen. De situatie was
wat dat betreft in Duitsland niet anders dan in Nederland, immers Maddison
(1964:225) constateert dat tussen 1929 en 1960 de lange termijn ontwikke-
ling in het aantal vakantiedagen in de meeste West Europese landen onge-
veer gelijk is geweest. Welnu, in Nederland beschikte de meerderheid van
de werknemers in 1929 pas over twee vakantiedagen. "De jaren dertig worden8
overschaduwd door de crisis in 1929 en de daarop volgende laegconjunctuur.
De arbeidsvoorwaarden worden voor veel werknemers ongunstiger en het is
wel aan te nemen dat ook summiere vakantieregelingen aan de ongunst der
tijden ten offer zijn gevallen" ( Hessels, 1973:90). Met slechts twee va-
kantiedagen ter beschikking valt nauwelijks aan het ondernemen van een
vakantiereis te denken. Pas na W.O. II slaagt West Europa erin een zodani-
ge economische groei te bewerkstelligen dat naast een aanzienlijke inko-
mensgroei ruimte ontstaat voor een sterke toename van het aantal doorbe-
taalde vakantiedagen. Het aantal doorbetaalde vakantiedagen neemt onder
invloed van de naoorlogse economische groei in Nederland toe van 12 in
1950 tot 15 in 1956. In 1962 treedt een teruggang op naar 13 als gevolg
van de invoering van de vrije zaterdag, "waardoor de vakantie toch op 2}
week gefixeerd blijft" (Hessels, 1973:92). In 1964 beschikt het merendeel
van de werknemers over drie weken vakantie ( Hessels, 1973:93). In de hui-
dige praktijk van de CAO's wordt het eantal vakantiedagen op viermaal het
aantal werkdagen per week gesteld en i s voor de meerderheid van de werkne-
mers een aaneengesloten periode van vier weken vakantie mogelijk ( Theuns,
red., 1977:31). In de andere westerse industrielanden heeft zich een in
grote lijnen vergelijkbare ontwikkeling voorgedaan. De daarnsast gereali-
seerde inkomensgroei kan worden geillustreerd aan de hand van de indexcij-
fers van het re~le per capita inkomen voor enkele West-Europese landen in
vergelijking met V.S. (Tabel IZ).
Autobezit en autovakanties --------------------------
Belangrijk is daarbij dat deze welvasrtsverhoging aan brede lagen van de
bevolking ten goede komt, zoals uit de in Tabel III weergegeven ontwikke-
ling in het autobezit valt te constateren.
Volgens de door Nerb (1978:44) geformuleerde theorie van de consumptiefa-
sen werden de vijftiger jaren nog gedomineerd door de vrsag naar goederen
die tot de eerste levensbehoeften behoren. De zestiger jaren echter worden
gekenmerkt door een versterkte vraag nasr duurzame consumptiegoederen. De
auto neemt daarbij een prominente plaats in, zodat gesteld kan worden dat
de zestiger jaren voor West Duitsland, maar ook voor de overige geindus-
trialiseerde landen in West Europa, het tijdperk vormen van toegenomen9
Tabel II. Indexcijfers van het reële per capita inkomen in enkele West
Europese industrielanden en de Verenigde Staten, 1938-1965;
1948-100
1938 1948 1950 1955 1960 1965
U.S.A. 66 100 105 119 122 143
Nederland 95 100 106 130 147 176
Ver. Koninkrijk 66 100 105 120 132 150
B.R.D. 120 100' 115 168 213 253
Noot: " 1949
Bron: Berekend op basis van gegevens in U.N. Statistical Yearbook, diverse
jaren.
Tabel III. Aantal personenauto's in Nederland, 1948-1970.
1948 1952 1955 1960 1965 1970
Auto's X ioo0 86,4 172,7 267,9 530,0 1272,9 2258,0
Index 100 200 310 613 1473 2613
Inwoners x 1000 9800 10382 10751 11480 12292 13032
Auto's per 1000
inwoners 9 17 25 46 104 173
Bronnen: U.N. Statistical Yearbook, diverse jaren; U.N. Demographic Year-
book, diverse jaren.
mobiliteit door de verbreiding van het autobezit. Finke (1982:74) spreekt
dienovereenkomstig van de "Motorisierungswelle" van de zestiger en begin
zeventiger jaren. In 1978 zijn de verschillen tussen West-Europa en de
V.S. klein geworden: tegenover 514 auto's per 1000 inwoners in de Verenig-
de Staten zijn er in Zweden 346, ín West Duitsland 333, in Frankrijk 319,10
in Zwitserland 305, in Belgi~ 292, in Noorwegen en in Nederland 274 en in
het Verenigd Koninkrijk en in Oostenrijk 263 auto's per 1000 inwoners (Loy
Puddu, 1983:36). De zestiger en zeventiger jaren staan daarmede ook in het
teken van ontwikkeling en ontspanning, inclusief het reizen. De jaarlijkse
recreatie-uitgaven vertonen in de zeventiger jaren zeer sterke stijgingen.
Het sterkst is de stijging voor de vakantie-uitgaven, die in 1980 in de
BRD met 32z van het recreatiebudget de eerste plaats binnen dit budget
innemen (Opaschowski, 1982:4).
Een groeiend inkomen, een toenemend aantal doorbetaalde vakantiedagen en
een groeiende mobiliteit tot uitdrukking komend in een toenemend autobe-
zit, maken het in de naoorlogse periode voor meer en meer mensen mogelijk
een vakantiereis te ondernemen. De verbreiding van het autobezit opent
nieuwe perspectieven voor gezinsvakanties omdat nu een vakantiereis met
minder kosten kan worden verwerkelijkt. "It has engineered the abandonment
for most families of the coach and the railway as the preferred means of
transport for holiday purposes" (Burkart and Medlik, 1974:29). De verbrei-
ding van het sutobezit en parallel daarmee de uitbreiding en verbetering
van het wegenverkeersnet in West Europa - het autosnelwegennet nam toe van
5000 km in 1960 tot (geschat) 30.000 km in 1980 (Krippendorf, 1975:36) -
hebben de spectaculaire groei van het massa toerisme in de nieuwe Zuid-
Europese bestemmingslanden Spanje en Joegoslavië mogelijk gemaakt, terwijl
het traditionele bestemmingsland Italië naast de cultureel georiënteerde
reiziger een nieuwe markt verwierf in het strandtoerisme (zie Tabel IV en
V). De bestemmingslanden hebben zelf aan de ontwikkeling van het autotoe-
risme bijgedragen door een aangepast stelsel van autowegen aan te leggen.
Spanje verwerkelijkt een autoweg langs de Oostkust, Joegoslavië bouwt met
financi~le steun van de Wereldbank de Adriatic Highway en Itali~ legt de
Autostrada del Sol aen. Er ia hier duidelijk sprake van een poging om vía
beschikbaarstelling van de infrastructuurcomponent in het aanbod de koop-
mogelijkheid in positieve zin te beinvloeden in de hoop dat dit zal bij-
dragen tot het genereren van effectieve vraag (zie figuur I). In de op-
komst van het autotoerisme speelt overigens ook de technologische ontwik-
keling in de auto-industrie een rol van betekenis. Van der Zwan (1965:
645) noemt de ontwikkeling en introductie van de kleine gezinsauto, de
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Tabel V. De vervoerswijze in het toerisme nsar Zuid-Europa, 1952-1972; in
procenten.
Land Vervoers-
wijze 1952" 1956 1960 1964 1968 1972
Spanje Weg 43,6 49,3 67,6 74,0 65,9 64,1
Spoor 15,5 10,0 8,2 11,3 ,7 6,0
Lucht 4,8 7,7 7,6 12,1 18,2 24,5
Zee 36,1 33.0 16,5 2,5 9,1 5,4
Portugal Weg ~
J 63.5 61,1 49,7 63,1 70,7
Spoor
Lucht 26,3 34.8 22.3 33.4 20,1
zee 10,1 4,1 27.9 3.5 9,3
Italië weg 58.6 69,3 70,8 72.1 76,5 75,6
Spoor 34,9 25,4 23,8 20,5 14,8 13,2
Lucht 3.5 3.2 3.7 5,7 7,4 9,7
Zee 2,6 2,1 1,7 1,7 1,3 1,4
Joego- weg 94,7 86,5
slavië Spoor 2,4 7,1
Lucht 1,4 3,8
Zee 1,4 2,6
Grieken- Weg 0,9 16,9 19,6 19,2
land Spoor 3.3 9.2 8,7 5,3
Lucht 43,9 51,7 56,4 65.3
Zee 51,9 22,2 15.3 10,2
" Griekenland: 1951
Bron: Berekend op basis van IUOTO: International Travel Statistics, diver-
se jaren.13
breiding van het sutobezit. Deze ontwikkeling, die een weerslag had op de
prijzen, is in figuur I te rubriceren onder produktinnovatie. Daaronder
vallen ook de in de loop der jaren gerealiseerde verbeteringen in presta-
ties als rijgedrag, rijcomfort, veiligheid en snelheid. Toename in snel-
heid betekent dat een besparing op reistijd ontstaat, hetgeen een vergro-
ting van de actieradius impliceert. Vergroting van de actieradius impli-
ceert op hsar beurt een verhoging van de kritische afstand. Daarmee wordt
bedoeld de maximale afstand die zonder al te veel moeite in een of enkele
dagreizen met een bepaald vervoermiddel, in dit geval de suto, kan worden
overbrugd. Als gevolg van snellere auto's, betere wegen en meer kunstwer-
ken is de kritische afstand voor autoreizen in de loop der jaren gestaag
toegenomen. De grenzen van de "Innenzone des europëischen Erholungsraumes"
(Ritter, 1966:84) zijn daardoor geleidelijk verschoven naar en gaan samen-
vallen met die van de "Aussenzone des europ~ischen Fremdenverkehrsraumes"
(Ritter, 1966:89), met een straal van ruwweg 1200 km vanaf het Europese
kerngebied. Zowel de Costa Brava als de de Joegoslavische Adriatische kust
vallen als gevolg van deze dynamiek hedendàge binnen de "Innenzone". De
afstand van Frankfurt near de Algarve of nasr Athene daarentegen ligt
boven 1800 km. Dit gaat de kritische afstand aanzienlijk te boven en wordt
daardoor voor autoreizen vanuit het Europese kerngebied onwerkbaer groot,
duur en tijdrovend. Portugal en Griekenland blijven, zoals in tabel IV is
te zien, hierdoor in toeristische ontwikkeling duidelijk achter bij Span-
je, JoegoslaviL en Itali~. Eerstgenoemde landen liggen dan ook in Ritter's
optiek in de Europese periferie. De verhoudingen van de eerste helft van
de zestiger jaren zijn weliswaar gewijzigd, maar niet zodanig dat de vroe-
gere periferie nu ontsloten is voor het vakantiereisverkeer per suto van-
uit het Europese kerngebied. Het overgrote deel van het toerisme in Portu-
gal is afkomstig uit Spanje. Dit verklaart het in tabel V te constateren
relatief grote aandeel van het auto- en spoortoerisme.
Technische innovatie in de luchtveart
-------------------------------------
Voor het toerisme vanuit het Europese kerngebied zijn Portugal en Grieken-
land vanaf de aanvang van hun toeristische ontwikkeling in relatief hoge
mate afhankelijk geweest van relatief duur luchtverkeer. Toch zijn de
verhoudingen die in de eerste helft van de zestiger jaren golden niet14
onaanzienlijk gewijzigd. Dit geldt in nog versterkte mate voor sommige
buiten-Europese bestemmingen, die elle van het "medium-haul" of "long-
haul" type zijn. Kenmerkend voor het middellange en lange afstandstoerisme
is het overwegende belang van het vliegtuig als vervoermiddel. Produktin-
novatie heeft voor het vliegtuig tot een op vele punten opmerkelijk resul-
taat geleid. In 1948 is volgens Bernhard ( 1950:138) een gemiddelde vakan-
tieduur van twee weken in de Verenigde Staten onvoldoende om een reis naar
Europa of Zuid Amerika te maken. Dat deze tijd niet toereikend werd geacht
om een reis over een dergelijk lange afstand te maken moet worden gezien
in het licht van de toenmalige stand van de techniek in de luchtvaart: De
in i946 geintroduceerde Douglas DC-4 had een reikwijdte van ruim 4500 km.
Een rechtstreekse oceaanoversteek van bijvoorbeeld New York naar Amsterdam
was daardoor niet mogelijk. Wordt daarbij gevoegd de naar verhoudingen van
thans geringe kruissnelheid van maar ruim 350 km per uur dan wordt begrij-
pelijk dat het vliegtuig op deze route voor het toeristisch recreatieve
vervoer nog geen rol van betekenis kon vervullen. Wie maar twee weken
vakantie had ging niet naar Europa en wie meer tijd ter beschikking had
koos veeleer voor een comfortabele overtocht per luxe passagiersschip. Het
vliegtuig werd volgens Sauran (1978:3) tot het begin van de jaren zestig
vooral gezien als een vervoermiddel voor zakenreizigers. Daarin komt ech-
ter met de introductie van nieuwe vliegtuigtypen snel verandering. Wolf
(i967:50-67) noemt zes factoren die tot deze verandering hebben bijgedra-
gen: toename van de snelheid, vergroting van de reikwijdte, vergroting van
de vliegtuigcapaciteit, verlaging van de kosten, verhoging van het comfort
en verbetering van de vliegveiligheid.
- Toename in snelheid betekent dat een besparing op transporttijd ont-
staat. Dit is met name van belang indien de benodigde reistijd, zoals in
het zakenverkeer, rechtstreeks aan meer produktieve bezigheden moet
worden onttrokken, danwel, zoals in het toerisme van de vijftiger en
begin zestiger jaren, ten koste gaat van een zeer beperkt beschikbare
hoeveelheid vrije tijd. Hiernaar verwijzend concludeert Wolf (1967:53)
ten aanzien van de laatstgenoemde categorie: "Ihnen vermag deshalb al-
lein das Flugzeug dank seiner grossen Geschwindigkeit die MtSglichkeit zu
bieten, Erholung an entfernten Ferienorten zu suchen, ohne dass ihnen
mehrere Urlaubstage fur die Hin- und RUckreise verlorengehen. Dadurch
wurden sie in grossem Umfang als Flugggste gewonnen".15
- Pas sinds toestellen met een grotere reikwijdte beschikbsar kwamen ont-
stond een wereldomspannend net van luchtlijnen met een voldoende dicht-
heid en vluchtfrequentie. Dit bestasn van geschikte faciliteiten is op
zich reeds een voorwaarde voor een toename van de vrasg: de koopmoge-
lijkheid wordt positief beinvloed door het scheppen van aanbod. De ver-
groting van de reikwijdte heeft daarnaast een gunstig effect uitgeoefend
op de reistijd omdat met minder technische tussenlandingen kon worden
volstaan en directere en daardoor kortere reisroutes konden worden geko-
zen. Kort na de tweede wereldoorlog moest de Noordatlantische route nog
terwille van een smalle ocesanoversteek worden gevlogen via Gander in
New Foundland en Shannon in Ierland. Sinds de introductie in 1956 van de
Douglas DC-7C, het eerste toestel met zgn. "long-range capability",
werden directe transcontinentale vluchten mogelijk tussen Europese ste-
den en Montreal en New York. De grotere reikwijdte van de toestellen
maakte ook de ingebruikname van volledig nieuwe routes mogelijk. Zo werd
bijvoorbeeld in 195~ door de Scandinavische SAS een route van Kopenhagen
naar Tokio begonnen via de Noordpool. Daardoor werd een verkorting van
de reisafstand met meer dan 3000 km gerealiseerd. Door verkorting van de
af te leggen afstand werd bovendien een aanzienlijke tijdwinst geboekt
en ontstond een verlaging van de kosten die in de tarieven kon worden
doorgegeven aan de consumenten.
- Vergroting van de vliegtuigcapaciteit heeft weliswsar geleid tot een
stijging van de kosten per vlieguur msar daar stond tegenover dat de
kosten per beschikbare capaciteitseenheid, de vlíegtuigstoel, niet on-
aenzienlijk daalden. Om deze kostendaling daadwerkelijk te realiseren
was een uitbreiding van de vraag ter handhaving van een hoge bezettings-
grasd noodzakelijk. De mogelijkheid daartoe werd geboden door het toe-
passen van marktsegmentatie en een per deelmarkt aangepaste prijsstel-
ling. Met name de prijsgevoelige toeristische markt bood de mogelijkheid
om via geëigende marktsegmentatiemaatregelen een verhoging van de totale
vraag naar vliegtuigstoelen te bewerkstelligen. "L'élasticité du marché
touristique au prix est plus grande que celle des sutres marchés. Cela a
été vérifié, par example, lors de 1'introduction. en 1953. de la classe
"touriste" sur les lignes européennes. Le trafic estival des compagnies
a proportionnellement beaucoup plus augmenté que le trafic d'hiver. De
méme, sur 1'Atlsntique Nord en 1961, trois ans après 1'introduction du16
tarif "économique" et avant la grande vague des tarifs speciaux, la
classe correspondante attirait 70x du traffic en hiver, mais 87z en été
et 90z au mois d'aoUt" (Dacharry, 1981:91-92).
- Een indicatie van de invloed van de drie hiervoor aangeduide effecten
van technische ontwikkeling in de vliegtuigbouw - toename in snelheid,
vergroting van de reikwijdte en vergroting van de toestelcapaciteit - op
de kosten per beschikbare capaciteitseenheid wordt gegeven in tabel VI.
Tabel VI. Ontwikkelingen in het luchttransport.
Jaar van Vliegtuig- Kruis- Reikwijdte Stoelca- Kosten in




1936 Douglas DC-3 272 n.b. 21- 28 40.7
1946 Douglas DC-4 354 4554 44- 55 n.b.
1956 Douglas DC-7C 515 7346 62-105 26.5
1957 Lockheed
Electra 628 4023 65- 99 21.4
1959 Boeing 707-320 885 7161 108-189 17.3
1970 Boeing 747 " 1000 9.000 350-490 n.b.
Noot: " De eerste "wide body jet" (jumbo jet), met een capaciteit die
ongeveer dubbel zo groot is als die van een verlengde DC-8 die 251
stoelen heeft.
Bronnen: Wolf, 1967:50-57; Lundberg, 1976:68-85; Chant en Gunston, 1980:
17; KLM, Bureau Planning 8, Onderzoek, 1987
De ontwikkeling van de tarieven op de New York - London route kan als
voorbeeld dienen van de hierdoor mogelijke prijsverlagingen. In 1946 be-
droeg de prijs van het goedkoopste retourbiljet 572 U.S. dollar. Het laag-
ste "economy" tarief is vervolgens in 1955 op 522 dollar vastgesteld, in
1965 op 486 dollar, in 1973 op 430 dollar, en in 1975 ten gevolge van de17
energie-crisis op 584 dollar. Het excursietarief bedroeg in 1975 echter
slechts 363 dollar en het APEX tarief 295 dollar. In 1979 is het laagste
tarieF op lijnvluchten gedaald tot 180 dollar ( Dacharry, 1981:91). Hierbij
gast het om nominale tarieven. Gecorrigeerd voor de geldontwaarding zijn
de tariefsverlagingen van een nog indrukwekkender omvang, zoals blijkt uit
onderstaande grafieken (Figuur II).
Figuur II: Ontwikkeling van de nominale en reële vliegtarieven, 1962-1976.
1. Basistarief 2. Individueel toeristisch 3. Toeristisch tarief











Wolf (1967:56) constateert al in 1967: "Auf Grund der im Flugverkehr der
Nachkriegszeit herrschenden relativ hohen Preiselastizitht wurde damit
(...) an der starken ErhShung der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen
entscheidend mitgewirkt". Berekende prijaelasticiteiten voor de vraag naar
luchtvervoer lopen uiteen van 1,1 (Bjorkman, 1963) tot 2,74 (Jung en
Fujii, 1976:261). Bij deze laatste elasticiteitsco~fficiënt werd rekening
gehouden met seculaire veranderingen in snelheid en frequentie: verwasrlo-18
zing dsarvan leidt tot een onderschatting van de elasticiteit.. De prijs-
elasticiteitscobFficiënt is voorts afhaiikelíjk van de aard van de vraag -
toeristisch-recreatief of toeristisch-zakelijk -, de lengte van het ver-
blijf en de aanwezigheid van werkbare alternatieven. De prijselasticiteit
zal hoger uitvallen naarmate verhoudingsgewijs meer toeristisch-recreatie-
ve vraag in de totale onderzochte vraag is vertegenwoordigd. Hoe langer
voorts het verblijf hoe minder de transportkosten in het totale reisbudget
doorwegen (Theuns, 1973:41) en hoe lager gevolgelijk de prijselasticiteit
voor benodigde transportdiensten zal zijn. Dit wordt veroorzaakt doordat
de reiziger niet enkel internationale vervoersdiensten vrsagt maar vraag
uitoefent naar een samengesteld produkt dat behalve internationaal vervoer
als componenten locale vervoersdiensten, accomodatie-diensten ("food and
lodging") en ontspannings- en vermaaksdiensten omvat. Het is de prijs van
dit totale pakket die doorslaggevend is voor de koopbeslissing. Het derde
element dat invloed uitoefent op de prijselasticiteit van de vraag naar
luchtvervoer is de aanwezigheid van werkbare alternatieven. Deze zal ge-
ringer zijn naarmate de te overbruggen afstand groter is. De substitutie-
elasticiteit of intermodale kruiselingse prijselasticiteit is in dit geval
dan ook navenant geringer. Dit verklaart mede wsarom in het lange af-
standsverkeer het vliegtuig een zo dominante positie kon verwerven, ter-
wijl dat in het verkeer over kortere afstanden veel minder het geval is.
In ~949 is het sandeel van het vliegtuig in het passagiersvervoer op de
Noord-Atlantische route 32X, in 1975 is dit opgelopen tot 99.5X. Qua uit-
gangssituatie was de positie van het vliegtuig voor het vervoer tussen
Frankrijk enerzijds en Noord-Afrika en Corsica anderzijds nagenoeg gelijk
aan die op de Noord-Atlantische route: in 1952 resp. 1951 een aandeel van
33X zowel wat betreft Noord-Afrika als Corsica. In 1975 echter zijn aan-
merkelijke verschillen ontstaan. Voor Noord-Afrika is het aandeel van het
vliegtuig gestegen tot 88X, terwijl Corsica niet verder komt dan 52X
(Dacharry, 1981:82). Voor Corsica bieden de bestaande veerdiensten blijk-
bear een werkbaar alternatief qua snelheid en prijsstelling. Naast de
intermodale kruiselingse prijselasticiteit of substitutie-elasticiteit
voor verschillende vervoerswijzen die een samenhang vertoont met de te
overbruggen afstand en de aanwezigheid van werkbare alternatieven bestaat
ook een substitutie-elasticiteit voor toeristisch-recreatieve bestemmin-
gen. Deze substitutie-elasticiteit zal groter zijn naarmate de geboden19
attracties minder uniek en minder godifferentieerd zijn. In dit verband
wordt wel onderscheid gemaskt tussen "sunlust" en "wanderlust". "Sunlust
tourists demand undifferentiated emenities such as sun and beaches or
snow, and therefore are highly responsive to price differentials between
similar resorts. The sunlust tourist industry is a competitive one. Wan-
derlust tourists are motivated by desire for a particular differentiated
destination and have a lower price elasticity of demand. A wanderlust
destination enjoys a certain degree of monopoly" (Sauran, 1978:3) Sauran
(19~8:3) komt op grond hiervan tot de volgende plausibele conclusie: "The
fact that most studies find a high elasticity shows that sunlust tourism
dominates by volume". Dit correspondeert met het door Crompton (19~9:410)
geconstateerde overwicht van push-factoren in de toeristische motivatie.
De prijsgevoeligheid van "sunlust" bestemmingen heeft tot gevolg dat de
prijsstelling in de luchtvaart voor deze bestemmingen van aanmerkelijk
meer belang is dan voor "wanderlust" bestemmingen het geval is. Afgezien
van verschillen in topografische gesteldheid en in kwantiteit en kwaliteit
van de beschikbare verkeersinfrastructuur i s het kosten- en prijseffect
van de verbreiding van het autobezit voor alle toeristische bestemmingsge-
bieden gelijk: absolute verschillen in transportkosten zijn grosso modo
een functie van de omvang van de te overbruggen afstand. In het vliegver-
keer ontbreekt dit functionele verband: geografische afstand en economi-
sche afstand vallen niet langer samen. Dit blijkt indien de tarieven wor-
den omgerekend nsar afgelegde afstand. Zo was in 19~0 de gemiddelde prijs
in U.S. dollarcent per afgelegde mijl voor vluchten vanuit New York naar
Puerto Rico 3,8, naar de Amerikaanse Maagdeneilanden 5,8, naar de Bahamas
~,3, naar Jamaica ~,4 en naar Bermuda 10,1 (Dacharry, 1981:104). Deze
verschillen hangen enerzijds samen met tussen bestemmingen bestaande ver-
schillen in de vraag naar en het aanbod van verkeersdiensten en daaruit
voortvloeiende problemen ten aanzien van benutting van de beschikbare
aanbodcapaciteit en anderzijds met de voor verschillende bestemmingen
bestaande verschillende mate van concurrentie in de tariefstelling. Ter
vaststelling van uniforme tarieven voor geregelde vluchten werken de mees-
te luchtvaartmaatschappijen samen in de International Air Transport Asso-
ciation (IATA). Door te hoge tarieven in stand gehouden structurele over-
capaciteit leidt voor vele trajecten tot sluikhandel in afgeprijsde ti-
ckets: "illegal discounting" ( Laarakkers, 1979:16-27) via "bucket shops".20
"Since they all have the same basic problem - too many seats, too few bums
- they are all caught in the same dilemma: they want to get together to
f'ix the same fares, but they can never resiat selling cut-price tickets
under the counter, to increase their share of the market" (Sampson, 1984:
16). Het bestaan van deze sluikhandel betekent dat de officieel tussen
bestemmingen bestaande verschillen in tarief per afstandseenheid geen
algemene geldigheid hebben. Verwacht mag worden dat de "illegal discount-
ing" zich zal concentreren op die tarieven waarbij de instand gehouden
structurele overcapaciteit het grootst is en de uniforme officiële tarief-
stelling het sterkst van de evenwichtsprijs bij vrije concurrentie af-
wijkt. Dit zou betekenen dat althans voor de beperkte categorie van zgn.
"low-budget"-reizigers die van deze sluikhandel gebruik maken een directer
verband tussen prijs en afstand geldt. De onoffici~le prijsdifferentiatie
voert tot additionele effectieve vreag. Voor de betreffende bestemmingen
blijft echter als nadeel bestaan dat de additionele vrasg ontstaat in een
minder koopkrachtig marktsegment waardoor de bruto ontvangsten geringer
zullen zijn.
Technische innovatie in het reiswezen -------------------------------------
Naast de technische innovatie in de luchtvaart die voornamelijk bestaat
uit produktinnovatie is er ten aanzien van het toeristisch-recreatieve
reizen sprake van procesinnovatie tot uitdrukking komend in de het reizen
bevorderende werking van de verbreiding van toeroperators en reisbureau's.
A1 in 1957 wijst RUmke (1981:224) erop dat voor het reizen een geheel
aparte industrie is ontstaan. De diverse componenten van het toerístisch
produkt (accommodatie-, transport- en vermasksdiensten) werden echter tot
in de zestiger jaren apart te koop aangeboden: "Als marktpartijen opereer-
den de logies verschaffende ondernemingsen en de vervoersmaatschappijen,
naast de bemiddelaars, de reisbureau's en de consument als vrager"
(Kosters, 19~0:223J. Toeroperators daarentegen assembleren en distribueren
reizen als kant-en-klaar produkten. Reisbureau's fungeren voor de afzet
van deze reizen als tussenpersoon. Zij verkopen op commissie-basis kant-
en-klare reizen of delen daervan aan het publiek. Daartoe is in de loop
der jaren een wijdvertakt net van distributiepunten ontstsan waar in het
kader van de indirecte verkoopbevordering om niet inlichtingen worden21
verstrekt en complete reizen of onderdelen daarvan kunnen worden aange-
kocht door de consument. In 1977-~8 bijvoorbeeld boden de tien grootste
West-Duitse toeroperators hun reizen aan via ~32 eigen reisbureau's (316
daarvan behoorden toe aan Neckermann) en 17.241 onafhankelijke reisbu-
resu's (Tietz, 1980:494). De activiteiten van toeroperators en reisbu-
reau's bieden voor onervaren reizigers ook de positief ervaren mogelijk-
heid om onder leiding in een reisgezelschap te reizen. Vanhove (1973:478)
noemt de navolgende voordelen die san "inclusive tours" of pakket-reizen
voor de consument zijn verbonden: "(a) vereenvoudiging van de aankoopdeci-
sie, (b) kennis van de totale prijs van de vakantie, ( c) zekerheid van een
risikoloze reis met bescherming tegen onaangename verrassingen en (d)
tenslotte een lagere prijs dan in geval de verschillende elementen van het
toeristisch produkt elk afzonderlijk worden sangeschaft." De belangrijkste
innoverende werking van het ontstaan en de verbreiding van toeroperators
en reisbureau's is gelegen in de prijsverlagende werking die van hun geza-
menlijk optreden uitgaat. Toeroperators kopen in het groot accommodatieca-
paciteit en stoelen in vervoersmiddelen in en bedingen dasrbij kwantumkor-
tingen waardoor zij bepaalde reizen of onderdelen daarvan goedkoper kunnen
aanbieden. Wat de vervoermiddelen betreft domineert dsarbij het vliegtuig.
De tien grootste West-Duitse toeroperators verkregen in 19~~-~8 tweederde
van hun totale omzet uit de verkoop van vliegreizen (Tietz, 1980:495).
Voor de inkoop van vliegtuigstoelen kunnen reisorganisatoren kiezen tussen
het boeken van zgn. Advanced Booking Charters (ABC-vluchten) bij IATA
lijndienstmaatschappijen of chartervluchten van niet-IATA maatschappijen.
Wat de accommodatie-component betreft zullen toeroperators er met name in
slagen lage prijzen te bedingen voor zgn. zon-, zand-, zeebestemmingen.
Deze zijn, zoals gezien, in hoge mate onderling substitueerbaar waardoor
de onderhandelingspositie van de toeroperators wordt versterkt. Dit kan er
toe leiden dat de ene bestemming tegen de andere wordt uitgespeeld en de
accommodatie-component met minimale vergoedingen genoegen moet nemen.
Young (1973:~6-~7) geeft daarvan voor Spanje een voorbeeld en Resch (197~:
63) spreekt ten aanzien van ontwikkelingslanden van een "rUcksichtsloser
Preisdruck". De mogelijkheid om lage prijzen te bedingen wordt versterkt
door het feit dat diensten niet op voorraad kunnen worden geproduceerd en
de korte termijn inflexibiliteit van het aanbod in de accommodatie-compo-22
nent. Het inkoopbeleid van toeroperators heeft niet alleen een prijsverla-
gende werking maar draagt ook bij tot het uiteenlopen van geografische en
economische afstand. Concentratiepunten van toeroperator-activiteit worden
ten opzichte van andere bestemmingen relatief goedkoop bereikbaar. Voor
bestemmingslanden hoeft dit echter bezien vanuit rentabiliteitsoogpunt
noch bedrijfseconomisch noch nationaal-economisch positief uit te werken.
Het minder koopkrachtige marktsegment dat via toeroperators wordt aange-
sproken draagt per gegenereerde eankomst minder in de bruto ontvangsten
bij dan een reiziger behorend tot een hogere inkomensklasse die zijn reis
individueel samenstelt. Slechts gemiddeld 29x van een Neckermann pakket-
reis bijvoorbeeld valt toe aan de accommodatie-component in het bestem-
mingsland (Tietz, 1980:495). Er is dan ook alle reden om met Tideman
(19~0:103) een kwaliteitsonderscheid voor toeristen te hanteren gebaseerd
op het bestedingsnivesu.
Aanboddifferentiatie in de "food and lodgin~"-sub-sector ----------------------------------------
Behalve procesinnovatie tot uitdrukking komend in de het reizen bevorde-
rende werking van de verbreiding van toeroperators en reisbureaus bestaat
er ook een het reizen positief beinvloedende differentiatie in het aanbod
van het hotel- en restaurantwezen, zowel ruimtelijk als inhoudelijk. Naast
de op het spoorwegnet geénte terminushotels zijn in de zestiger jaren de
op het autoverkeer inhakende motels ontstaan (Anon., 196~: 23-25). Inhou-
delijk is het asnbod gedifferentieerd doordat zich naast de traditionele
full-service hotels en restaurants van voorheen in de loop der jaren een
waaier van nieuwe logies- en restaurantvormen heeft ontwikkeld. Vele daar-
van hebben een prijsverlagende werking gehad en daardoor bijgedragen tot
een verbreding van de effectieve vraag nsar vakantiereizen. In de huidige
tijd van teruglopende consumptieve bestedingen bieden zij bovendien een
uitwijkmogelijkheid voor de toegenomen inkomens-"constraint". Als zodanig
kunnen worden genoemd het kamperen met tent of caravan, de "self-cate-
ring"-appartementen-hotels, de zelfbedieningsrestaurants en als speciale
klasse daarbinnen de zogenaamde "fast-food"-restaurants. Het relatief
goedkope huren van een stacaravan of chalet op een camping met daaraan
gekoppeld de mogelijkheid om zelf de maaltijden te bereiden bijvoorbeeld,23
blijkt vooral in trek te zijn bij de minst drasgkrachtige categorie vakan-
tieparticípanten. Boerjan, De Keyser en Vanhove (1984: 156) hebben voor de
Belgische bevolking berekend dat deze logiesvorm in 1982 werd gekozen door
5,4X van deze categorie tegen slechts 1,9X van hen die tot de hoogste
inkomenscategorie behoren. Bij deze laatste groepering scoort het eigen
tweede verblijf in de vorm van appartement, bungalow of villa juist veel
hoger. Voor hen die niet aan self-catering willen zijn gebonden heeft het
ontstaan van zelfbedieningsrestaurants, en met name de zogenasmde "fast-
food"-variant daarvan, mogelijkheden geschapen om de kosten van de voe-
dingscomponent in het reisbudget zoal niet te reduceren dan toch constant
te houden. In de Verenigde Staten worden momenteel al "fast-food"-restau-
rants asngetroffen in hotels. Zij behoren doorgaans tot "fast-food"-ketens
die ven de betreffende hotels restaurantruimte huren. Dit wijst erop dat
de behoefte aan goedkopere restaurantmogelijkheden niet beperkt is tot de
lagere inkomenscategorie~n, msar een meer algemene strekking heeft. De
verklaring is te vinden in de door Cershuny (1983: 13) gesignaleerde ach-
terblijvende productiviteitsontwikkeling in de dienstensector wsardoor
diensten in verhouding tot goederen steeds duurder worden. Dit heeft ge-
leid tot substitutie van diensten door intermediaire consumptiegoederen
waarmee de consument zelf de door hem gewenste diensten produceert, maar
ook tot afstoting van werkzaamheden in de dienstensfeer zonder dat daar-
voor over intermediaire consumptiegoederen moest worden beschikt. Van dit
lsatste vormen zelfbedieningsrestaurants een voorbeeld. Bij doe-het-zelf-
vakanties met eigen tent of caravan is wat de logies betreft sprake van
dienstenproduktie ten eigen bate door de consument met behulp van daartoe
aangeschaft intermediaire consumptiegoederen. De trend tot besparing op
duurder wordende diensten komt treffend tot uitdrukking in de toenemende
populariteit van de gehuurde self-catering vakantie-accommodatie. Boerjan,
De Keyser en Vanhove (1984: 59-60) constateren wat de vakanties van de
Belgen betreft in de periode 19~6-1982 een overschakeling van hotel-pen-
sions naar huurappartementen en -villa's. In 19~6 maskte 4~,6X van de
Belgen voor hun buitenlandse vakantie gebruik van een hotel-pension en
slechts 13.9X van een huurappartement of -ville. In 1982 is het gebruik
van hotel-pensions gedaald tot 41,2X en dat van huurappartementen en -
villa's toegenomen tot 24,2X.24
Leefti~d--opleidin~i-beroep-en-huishoudt~e
Wohlmann (19~4:381-382) constateert een nauwe samenhang tussen enerzijds
socio-demografische kenmerken als leeftijd, beroep en grootte van de woon-
plaats en anderzijds de vakantieparticipatie. De verschillen die naar
leeftijd, opleiding, beroep en urbanisatiegrsad in de vakantieparticipatie
bestaan kunnen echter in meerdere of mindere mate worden verklasrd uit de
met deze variabelen samengaande verschillen in inkomen. Zo voert meer en
betere opleiding doorgaans tot een hoger te classificeren beroep, en dat
brengt normaliter een hoger inkomen met zich mee. Uit in 1974 in de B.R.D.
uitgevoerd onderzoek blijkt "dass weder der Beruf noch die Bildung allein
die Reiseplanung entscheidend beeinflussen. Prggnante Unterschiede werden
erst nach Hinzunahme der Variabele "Einkommen" feststellbar" (Lehmann,
~975:20). Niet uit te sluiten is dat opleiding en beroep wel significant
van invloed zijn op de keuze van de vakantiebestemming en het soort van
vskantie. Tussen leeftijd en vakantieparticipatie is, zoals uit tabel VII
bijkt, weliswaar een rechtstreeks verband vast te stellen masr ook hier
zijn inkomensverschillen voor een aanmerkelijk deel als achterliggende
oorzaak aan te wijzen.
De participatiegrsad van jongeren ligt weliswaar hoger dan die van oude-
ren, masr deze invloed wordt wat de lagere inkomenscategorie betreft dui-
delijk overvleugeld door de inkomens-"constraint". De grotere belemmerende
werking van deze variabele in de leeftijdscategorie 35-49 jaar en 50 jaar
en ouder duidt op invloed van de gezinssamenstelling cq. de omvang van de
huishoudens. In de leeftijdscategorie 35-49 jaar immers treffen we met
name de gezinnen aan met financieel afhankelijke schoolgaande kinderen.
Vakanties zijn voor gezinnen in deze gezinsfase duurder dan voor jonge
gezinnen zonder of inet kleine kinderen, terwijl ook voor andere uitgaven-
categorieën aan het gezinsinkomen hogere eisen worden gesteld. Omgerekend
naar individuen is minder discretionair inkomen beschikbaar naarmate de
"dependency-ratio" binnen de huishouding hoger is, en naarmate de afhanke-
lijke gezinspopulatie meer uit opgroeiende jeugd bestast. Vakanties zijn
voor gezinnen met schoolgaande kinderen bovendien niet alleen duurder
omdat de reis meerdere personen betreft, maar tevens omdat deze gezinnen
de mogelijkheid missen om tegen lagere prijzen buiten het hoogseizoen, en25
Tabel VII. Het verband tussen leeftijd, inkomen en vakantieparticipatie.
18-34 jaar, totaal
- inkomen C 1400 DM
- inkomen ) 1400 DM
35-49 jsar, totaal
- inkomen ( 1400 DM
- inkomen ~ 1400 DM
50 jaar en ouder, totaal
- inkomen C 1400 DM
- inkomen ~ 1400 DM
Bron: Lehmann, 1975:21.
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meer algemeen de geijkte vakantieperioden. te reizen. Voor gezinnen met
opgroeiende jeugd zijn bovendien kinderkortingen niet meer van toepassing.
Werkende alleenstaanden en inwonende jongeren met een eigen inkomen dsar-
entegen ondervinden de minste financiële belemmeringen en genieten door-
gaans de grootste keuzevrijheid ten aanzien van de vakantieperiode. Ge-
vraagd naar de vakantievoornemens antwoordt bij een in 1974 in de B.R.D.
gehouden onderzoek 52x van de ongehuwden zeker wel op vakantie te zullen
gaan. Voor gehuwden zonder of inet één kind is de positieve respons nog
49x. Dit percentage loopt terug tot 37x voor gehuwden met twee kinderen en
nog slechts 26X voor gehuwden met drie of ineer kinderen (Lehmann, 1975:
23). Een deel van de na-oorlogse stijging in de vakantieparticipatie moet
derhalve worden toegeschreven ean de in deze periode opgetreden tendens
tot vermindering van de gemiddelde gezinsgrootte. Door daling van de nata-
liteit nam het aantal personen per gezin af en nam het per gezinslid be-
schikbare inkomen toe. Naast deze onder invloed van daling van het geboor-
tecijfer opgetreden gezinsverdunning is ook sinds de zestiger jaren in
algemenere zin een afname van de gemiddelde huishoudensgrootte opgetreden.
Deze werd veroorzaakt doordat een toenemend aantal personen besloot (voor-
lopig) geen gezin te stichten, maar een tweepersoonshuishouden te vormen,26
een toenemend aantal jongeren zelfstandig is gasn wonen, een toenemend
aantal huwelijken in echtscheiding is geëindigd en een groeiend aandeel
van de bevolking uit ouderen is gaan bestaan ( de zgn. vergrijzing). Daar
ook in termen van inkomen per huishouden een gedifferentieerder patroon is
ontstaan onderscheiden Vijgen en Van Engelsdorp Gastelaars (1986:22~23)
naast het traditionele gezin bestaande uit man, vrouw en kinderen, waarbij
de man als kostwinner optreedt, vier nieuwe huishoudtypen, te weten:
- alleenwonende j ongeren, zgn. starters (20-35 jaar, met maximaal 20 uur
betaeld werk per week);
- alleenwonende werkers (25-45 jaar, met een full-time basn);
- tweeverdienende stellen (25-45 jaar, met samen minimaal 1,5 baan);
- tweeverdienende gezinnen (25-45 j aar, met kinderen en samen minimaal 1,5
baan).
Uit door hen voor deze vijf huishoudtypen verzamelde gegevens omtrent
financiële budgettering, zoals weergegeven in tabel VIII, blijkt duidelijk
een financieel relatief zwakke posltie van het traditionele gezin als het
gaat om het beschikbare discretionaire inkomen per persoon (Vijgen en Van
Engelsdorp Gastelaars, 1986:43).
Dat dit repercussies heeft voor het vakantiegedrag laat zich raden. De
vakantieparticipatie ligt in 1984 voor traditionele gezinnen en starters
het lsagst en ook de bruto-vakantieintensiteit is aanzienlijk lager dan
voor de overige onderscheiden categorieën huishoudens het geval is. Daar-
bij zijn, omdat van de CBS-definitie van vakantie werd uitgegaan, niet
eens de weekendtrips nsar Londen en Parijs, die onder de "yuppies" rela-
tief veel blijken voor te komen, meegerekend. Opvallend is ook in de groep
van traditionele gezinnen het relatief hoge aandeel van de vakanties in
eigen land (Vijgen en Van Engelsdorp Gastelasrs, 1986:62).
Urbanisatie~raad--sociale-en-esycholo8ische-factoren
----------- -----
Ook de verschillen die naar urbanisatiegraad in de vakantieparticipatie
bestaan zijn ten dele terug te voeren op verschillen in opleiding en be-
roep en daarmee samenhangend inkomen.
Bezien we bijvoorbeeld de kaart van Nederland dan zijn de economisch zwak-












inkomen hoofd c.q. man 900 2.317 2.538 3.114 3.147
inkomen vrouw 1.990 1.974 191
huishoudinkomen 900 2.317 4.520 5.088 3.346
woonlasten 320 692 914 1.315 969
overige vaste lasten 61 331 506 1.616 592
vrij besteedbasr huishoudinkomen~ 542 1.322 3.126 2.160 1.640
vrij besteedbaar per persoon 542 1.322 1.563 590 411
Aandeel van huishoudinkomen (z)
woonlasten 40 30 20 27 38
overige vaste lasten 6 12 11 31 24
vrij besteedbaar huishoudinkomen 54 58 69 42 37
vrij besteedbaar per persoon 54 58 35 12 9
Aantal huishoudens 48 71 74 25 77
~
beschikbaar voor voeding, kleding, recreatie, vervoer en alle andere
dagelijkse en niet-dagelijkse levensbehoeften van alle leden van het
huishouden.
Bron: Vijgen en Van Engelsdorp Gastelaars, 1986: 43
vinden in de minder geindustrialiseerde en verstedelijkte regio's. Vooral
jongeren en geschoolden migreren vanuit deze agrarische gebieden met een
laag gemiddeld inkomen (Lambooy, 1974: 53) naar de meer kansen biedende
verstedelijkte gebieden.
Het verband tussen inkomen en urbanisatiegraad is minder uitgesproken
indien van het relatief grootschalige niveau van de stimuleringsgebieden
wordt afgedaald naar dat van de meervoudige nodale regio, waaronder met28
Lembooy ( 1980: 182) kan worden verstean "een atad en de invloedssfeer of
het 'ommeland' daarvan". Dit vindt zijn oorzaak in de onder invloed van
economische groei opgetreden nivellering van de regionale inkomensver-
schillen door het mengen van hogere met lagere inkomens. "Aldus hebben de
verzorgingsgebieden een sterkere stijging dan het betreffende centrum
zelf; bovendien verzwakt de groei-index met de hoogte van het hiërarchisch
niveau" (Coppieters en Goossens, 1973: 57). De invloed van de stedelijke
hiërarchie op de ruimtelijke inkomensverdeling gerepresenteerd door meer-
voudige nodale regio's vertoont derhalve de tendens af te nemen evenals de
inkomensongelijkheid binnen de nodale regio's zelf. Toch is er nog steeds
sprake van verschillen: "Het absolute inkomen per inwoner is groter in het
stedelijk centrum dan in het bijhorend verzorgingsgebied. Het inkomen
neemt daarbij toe van het laagste naar het hoogste hiërarchisch nivesu,
zodat het duidelijk gebonden is aan de DIAAtR die r,ekleed s;ordt in het
hiërarchisch stedenpatroon" (Coppieters en Goossens, 1973: 57).
Naast verschillen in opleiding, beroepenstructuur en leeftijdsopbouw re-
sulterend in verschillen in inkomen mag ook worden aangenomen dat er tus-
sen stad en platteland en binnen de stedelijke hiërarchie verschillen
bestaan in de bevolkingsopbouw naar huishoudtypen. De grote stad is niet
alleen het domein van de "young urban professionals", de "yuppies", maar
evenzeer van de "dinks", het huishoudtype dat getypeerd wordt met "double
income, no kids". Dit huishoudtype vormt de exponent bij uitstek van de
individualiseringstrend die zich in de hedendaagse maatschappij manifes-
teert. De culturele verandering die aan de tendens tot individuele ont-
plooiing ten grondslag ligt vindt haar oorsprong in het innovatieve stede-
lijk milieu.
Het bestaan van culturele verschillen duidt erop dat ook sociale en psy-
chologische Factoren een rol spelen in de verschillen die in vakantiepar-
ticipatie nsar urbanisatiegrasd bestaan. De urbanisatiegraad wordt daarmee
niet alleen een indicator van de koopmogelijkheid maar ook van de koopbe-
reidheid. De individualiseringstrend die tot "dink"-huishoudens voert en
goed gedijt in de culturele omgeving van de grote stad vormt de uitdruk-
king van gewijzigde verwachtingspatronen en wensen. Het leven genieten
wordt daarin voorop gesteld. Daarbij past het zich op geregelde tijden
ontspannen en op vakantie gaan. Er is dan sprake van wat Schade en Hahn
(1969: 42) noemen een "Hin zu"-motief. Het is echter ook mogelijk dat de29
omstandigheden van het stedelijk woon- en werkmilieu eanzetten tot een
ontsnappingsdrang. De vakantie heeft dan een ventielfunctie en er is in de
terminologie van Schade en Hahn sprake van een "Weg-von"-motief. Dit ver-
band tussen urbanisatiegraad en behoefte aan vakantie is reeds in een
vroeg stadium van de ontwikkeling van het massatoerisme gelegd door PSschl
(1962: 31-82). Onder het hoofd "Die Verstëdterung als Ursache des Fremden-
verkehrs" wijst hij op een aantal met de verstedelijking en de stedelijk
industriële levenswijze samenhangende negatief te duiden factoren, zoals
de lelijkheid van de door industriële activiteit beheerste stad, het se-
dentaire bestaan van de stadsmens, het gebrek ean natuurlijk ritme ín het
verloop van jaar en dag, het hoge levenstempo, de sterke prestatiegericht-
heid van de stadsmens, de lawaaiterreur en het gebrek aan ruimte (gemeten
in mensen per oppervlakte-eenheid). Ptischl (1962: 68) komt op grond hier-
van tot de conclusie: "Jedenfalls ist der Fremdenverkehr als moderne
Massen-Pendelwanderung sui generis die zeitweilige 'Flucht aus der Stadt'
- sie nimmt an manchen sommerlichen Wochenenden und Ferienanfgngen in der
Tat die eklatante Form der Flucht, wir m25chten fast sagen, der panischen
Flucht an". PSschl staat in zijn kritiek niet alleen. De kritiek op de
stedelijk industriële levenswijze is veelvormig en omvat zowel meer speci-
fieke kritiek op de moderne stedenbouw ( Mitscherlich, 196~) en op het
moderne arbeidsbestel (Christian, 1962; Arvon, 1966; Donaldson, 1973:
Chorus, 19~4; Van Strien, 1982) als een algemener kritiek op de organisa-
tie van de stedelijk industriële samenleving (Toynbee, 1968; Ward en
Dubos, 1972). Veel van deze kritiek kan met het oog op het toerisme worden
samengevat in de uitspraak die Rivers (19~2: 15~) over de "package holi-
day" doet waar hij stelt: "Its continued growth depends on three factors
in the affluent nations: industrial growth, the repetitive, machinelike
work that industry demands, and unsatisfactory neighbourhood environ-
ments". Een empirische onderbouwing van de door de moderne arbeidswereld
en de levensomstandigheden in de grote stad veroorzaakte (psychische)
belasting is geleverd door Hahn (19~1: 18-19). Een uitgevoerd survey toont
aan dat op een totaal, inclusief ineervoudige antwoorden, van il~x slechts
14x van de antwoorden er op wijzen dat het beroep niet als belastend wordt
ervaren. Dearentegen indiceerde 83x van de antwoorden een of andere vorm
van belasting, variërend van geestelijke belasting, tijdsdruk en atresa30
tot zware lichamelijke inspanning, lange arbeidstijden, gebrek aen bewe-
ging en laweai. Hahn (1971: 19) concludeert dan ook "da~ die vielfgltigen
Hypothesen Qber Belastung durch urbanisiertes und industrialisiertes Leben
auch tatsgchlich verifizierbar sind", en wel als subjectieve beleving. De
vakantiereis vormt dan primair een compensatie voor door de stedelijk
industri~le levenswijze veroorzaakte externe kosten. Het belang van derge-
lijke compensatiemechanismen als drijfveer voor het toerisme wordt bestre-
den door Rudiger en Schmitz-Scherzer (1975: 10). Zij voeren daarvoor asn
dat bij een in 1970 uitgevoerd onderzoek slechts 20x van de respondenten
als reden voor een vakantiereis "die Flucht aus dem Alltag" opgaf. Zij
gaan daarbij echter te gemakkelijk voorbij aan het feit dat 35X van de
respondenten "Erholung und Gesundheit" als reden aanvoerde. Uit het eerde-
re onderzoek van Schade en Hahn (1969: 41) bleek namelijk dat dasronder
ook begrepen wordt "Aus dem Berufsalltag herauskommen". De behoefte aen
compensatie blijkt ook uit een in de tweede helft van de zestiger jaren
door het DIVO-Instituut uitgevoerd onderzoek. Hartmann ( 1967) meldt daar-
over: "zu einem Urlaubsort geht5rt, da~ er ruhig ist - kein Verkehr, kein
'Betrieb' oder 'Rummel' - eventuell sogar, da~ er etwas abgelegen ist. Nur
eine kleine Minderkeit von nicht einmal 10 Prozent wtinscht sich einen
Urlaubsort mit 'viel Betrieb', wëhrend ca. 20 Prozent eine Mittelstellung
einnehmen". Enzensberger ( 1974: 83) noemt de vloed van het toerisme "één
grote vlucht uit de realiteit, wearmee onze maatschappelijke situatie ons
omringt". Mercer (1973: 39) signaleert sprekend over "recreational need"
een behoefte aan "periodic escape from a stressful and overstimulating
urban environment to a more tranquil rural setting". Dann (1977: 84)
spreekt met betrekking tot de toerist over "the creation of a fantasy
world, one to which he plans a periodic escape". Hij ziet daarnaast echter
in het toerisme ook een poging tot "ego-enhancement". De vakantie die via
ansichtkaarten aan familie, vrienden en kennissen wordt gemeld en na te-
rugkeer via foto's en film, souvenirs en een gebruind uiterlijk wordt
"getoond" is voor de "other-directed" mens (Riesman, 1959) wellicht het
medium bij uitstek voor de ego versterkende demonstratieve ervaringscon-
sumptie (Knebel, 1960: 140-147). Met Robertson (1973: 12) zou hier kunnen
worden gesproken van de sociaal symbolische betekenis van het ten toon
spreiden van toeristisch gedrag. In dit beeld past dat het overbruggen van
een grote afstand belangrijker i s dan het zoeken naar een compensatie voor31
tekorten inhaerent aan het urbane herkomstgebied. Het ontbreken van een
verlangen naar contrastervaring verklasrt tevens het succes van vakantie-
steden als Benidorm en Torremolinos, Atlantic City en Miami, waarover
Mitscherlich (1973: 88-91) vol afschuw spreekt en die voor hem niet anders
dan exponenten zijn van "de grote verwoesting". Daar komt nog bij dat
dergelijke geurbaniseerde vakantiegebieden zeer wel een functie kunnen
hebben bezien vanuit het vluchtmotief "dem Intim-Druck der allt~glichen
Kleingruppe, also - besonders bei den Jugendlichen - dem Druck der Familie
zu entgehen" (Wagner, 1970: 143).
Het analytisch met het oog op de classificatie van vakantiemotieven te
hanteren onderscheid tussen enerzijds "pull"-factoren en daarmee corres-
ponderende "Hin zu"-motieven en anderzijds "push"-factoren en daarmee
corresponderende "Weg von"-motieven, kan derhalve ín individuele gevallen
weinig manifest aanwezig zijn. Ook de consument hoeft zich niet duidelijk
van de aard van zijn motivatie bewust te zijn. Individuele psychologische
motieven immers worden mede beYnvloed en gevormd door het gedrag van refe-
rentiegroepen en "de levensstijl" in de betreffende maatschappij. Schade
en Hahn (1969: 38) merken terecht op dat de maatschappij "das touristische
Verhalten ausdrUcklich anbietet und die entsprechenden Bestëtigungen und
Belohnungen dafilr bereitstellt". Aangenomen mag dasrom worden dat zelden
of nooit maar een enkel motief, of zelfs een enkele categorie van motie-
ven, ten grondslag ligt aan het individuele vakantiebeslissingsproces
(Rudiger en Schmitz-Scherzer, 1975: 11; Crompton, 1979: 415). Het feit dat
toeristisch gedrag bevestiging en beloning oplevert en er volgens
Meyersohn (1981: 1) zelfs gesproken kan worden van "een verworven smaak",
immers betekent dat non-participatie ervaren zal worden als relatieve
deprivatie, ook indien geen "Weg-von"-motief in het spel is. De waardering
die participanten toevalt zal door non-participanten worden ontbeerd en
als gemis worden gevoeld. Een verenging van "recreational need" tot de
behoefte aan "periodic escape" is zo bezien moeilijk verdedigbaar. Eerder
zou met toepassing van de door Maslow (1964: 83-111) ontwikkelde idee van
de hi~rarchie van behoeften een rangschikking van recreatieve behoeften
kunnen plaatsvinden waarbij in geval van "Weg-von"-motieven bij voldoende
intensiteit van basisbehoeften zou kunnen worden gesproken en waarbij in
geval van "Hin zu"-motieven van hogere behoeften sprake zou zijn. De be-32
hoefte aan erkenning en "ego-enhancement" behoort duidelijk tot deze laat-
ste categorie. De uitsprsak van Boerjan en Vanhove (1984: 8): "Taking a
holiday is for many people 'a must "' wekt de suggestie dat in de meerder-
heid van de gevallen sprake is van een basisbehoefte. Voorzover de voor
België geconstateerde verschillen in netto vakantieparticipatie naar urba-
nisatiegraad, bijvoorbeeld 63,6 in de agglomeratie Brussel en 34,2 in
plattelandsgemeenten (Boerjan; De Keyser; Vanhove, 1984: 20), niet ver-
klaarbaar zijn vanuit de inkomensvariabele zou dit er inderdaad op kunnen
wijzen dat een belangrijke betekenis moet worden toegekend aan in de ste-
delijk industriële samenleving werkzame "push"-factoren. Daarmee is even-
wel de werking van "pull"-factoren niet geheel uit te sluiten. Immers,
hetgeen naar objectieve maatstaven niet als basisbehoefte wordt geclassi-
ficeerd kan naar subjectieve onder invloed van referentie-groepen tot
stand gekomen maatstaven toch als zodanig worden ervaren. Dit toont eens
te meer aan dat in de totstandkoming van koopbeslissingen sprake is van
moeilijk kwantitatief afgrensbare, interacterende factoren.
Sloto~merkin~en
Geconstateerd werd dat toenemend inkomen samengaat met een toenemende
mobiliteit in het niet-werkverkeer, zowel wat het asntal reizen als wat de
afgelegde afstanden betreft en dit blijkt ook voor vakantiereizen te gel-
den. Bij afnemend inkomen treedt een contractie op: de afgelegde afstand
en~of het aantal reizen neemt af. Een procentueel gelijke algemene inko-
mensdaling werkt echter ongelijk uit op het beschikbare discretionaire
inkomen in de verschillende inkomensklassen. De lagere inkomensklassen
worden relatief zwaerder getroffen dan de hogere. Zelfs indien veronder-
steld wordt dat het benodigde basisinkomen, door voortdurende heroriënta-
tie naar een luxer consumptiepatroon, de neiging vertoont om mee te groei-
en met stijging van het totale inkomen, dan nog zal de groei van het dis-
cretionaire inkomen door de relatief geringe inkomenselasticiteit van het
basisconsumptiepakket meer dan proportioneel zijn en zal het discretionai-
re inkomen procentueel een steeds groter deel gaan uitmaken van het totale
inkomen. Waar inkomensteruggang primair ten laste komt van het discretio-
naire deel van de inkomens zal de procentuele teruggang van het discretio-
naire inkomen voor hogere inkomensklassen geringer zijn dan voor lagere.33
Discretionaire uitgaven zullen dsardoor in de hogere inkomensklassen min-
der onder druk komen te stsan dan in de lagere. Omvengrijke discretionaire
uitgaven, zoals die voor vakantiereizen, lopen daarbij aan de onderzijde
van de inkomensverdeling eerder het risico onhaalbasr te worden dan klei-
nere en deelbare discretionaire uitgaven, zoals die voor boeken en tijd-
schriften. Zodra het discretionaire inkomen onder een bepaalde minimumom-
vang daalt komt de vakantiereis uit het pakket van keuzemogelijkheden te
vervallen. De kritische minimumomvang ligt absoluut gezien bij de kosten
van de goedkoopste vakantiereis. Verwacht mag echter worden dat de gemid-
delde consument al eerder van de vakantiereis zal afzien omdat hij~zij
niet bereid is alle andere discretionaire uitgaven daaraan op te offeren.
Voordat van de vakantiereis wordt afgezien zal hij~zij echter wel nasr een
benedenwaartse aanpassing van het discretionaire uitgavenpatroon streven.
Daarbij zal logischerwijs ook naar goedkopere reismogelijkheden worden
omgezien, zowel wat betreft de gebruikte vervoermiddelen en accommodatie
als wat betreft de te overbruggen afstand en de reisduur. Bij dit laatste
mag er aan worden herinnerd dat de substitueerbaarheid van met name zon-
zand-zee bestemmingen hoog is, zodat in het autotoerisme de contractie in
de vraag tot uitdrukking zal komen in de keuze voor geografisch dichterbij
gelegen bestemmingen. Wat het vliegtoerisme betreft is dit directe verband
met de geografische afstand door het uiteenlopen van geografische en eco-
nomische afstand minder uitgesproken. De contractie zal daar door het
uiteenlopen van vliegtarieven per afstandseenheid en de geografisch onge-
lijke spreiding van toeroperator activiteit een geografisch gezien grilli-
ger beeld vertonen. In de markt voor vliegreizen nasr medium-haul bestem-
mingen waarvoor in 1986 een gemiddelde prijs van ongeveer 1500 DM werd
genoteerd (Geppert, 1986:~8), zal aan de onderzijde echter wel een afkal-
ving plaatsvinden ten gunste van vervangende dichterbij gelegen sutobe-
stemmingen. Een aanwijzing daarvoor is te vinden in de in 1982 opgetreden
scherpe daling van het aantal aankomsten in Tunesië (WTO, 1984:34). Ook
voor de overige aangeduide contractieverschijnselen zijn in het recente
verleden aanwijzingen te vinden. De vakantieparticipatie is in Nederland
onder invloed van de recessie sinds 1981 afgenomen van 62,6X naar, volgens
voorlopige berekeningen, 58,5X in 1983. Het Socisal en Cultureel Planbu-
reau (1984:408) constateert: "De vakantiesector is het enige thans bekende
voorbeeld van vrijetijdsbesteding waarin zowel een aantal afhakers onderde deelnemers als een bezuiniging op kwantiteit en kwaliteit gesignaleerd
wordt. Er is niet alleen een groter percentage vakantiegangers in
Nederland gebleven, maar ook valt er bij de logies- en transportvormen een
verschuiving naar de goedkopere voorzieningen waar te nemen". Het grotere
beroep op het binnenlandse aanbod heeft implicaties voor het in eigen land
door de overheid te voeren vrijetijdsbeleid, met name waar dit planologi-
sche en milieu-aspecten betreft. Verdere economische teruggang zou binnen
de voor het vakantiereisverkeer reeds bestaande groep van non-participan-
ten tot een toenemend aantal consumenten kunnen leiden dat zich geconfron-
teerd ziet met een drastische inperking van de keuzemogelijkheden tot die
activiteiten die in de directe woonomgeving kunnen worden gerealiseerd.




N De auteur dankt Prof.Dr. N. Vanhove te Brugge voor zijn opbouwende com-
mentaar op eerdere versies van het manuscript.35
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